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Bakalářská práce se věnuje liniovým stavbám a to pozemním komunikacím – silnicím 
(dálnici). V teoretické části se budeme věnovat základním názvoslovím typu cena, 
rozpočet stavby, náklady, liniové stavby a jejich historie a druhy podkladních a 
obrusných vrstev vozovky. Praktická část bakalářské práce se zabývá sestavením dvou 
položkových rozpočtů dle stanovených konstrukcí silnice a následním vyhodnocením 
dle stanovených kritérií.  
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The bachelor‘s thesis deals with the topic of linear structures – roads (highways). The 
theoretical part of this thesis explains the basic concepts like price, construction budget, 
costs, linear structures, also history of linear structures and sorts of substructures and 
wearing courses of roads. The practical part deals with compilation of two itemized 
budgets by road construction set and evaluation of this budgets by set criteria at the end 
of the practical part. 
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Téma bakalářské práce je „Analýza nákladů a cen liniových staveb“. Cílem bakalářské 
práce je porovnání dvou rozpočtů dálnice a celkové vyhodnocení dle stanovených 
kritérií. 
První část je teoretická, kde se budeme zabývat základními pojmy cena, stavební 
rozpočet, náklady, historie liniových staveb a alternativní možnosti a substutice 
jednotlivých skladeb liniových staveb. V této části se hlavně zaměříme na liniové 
stavby, přesněji silnice, kterým je věnována rozsáhlá část bakalářské práce. 
V druhé části práce, která je praktická se budeme zabývat dvěmi variantami  
položkových rozpočtů na dálnici Přerov - Lipník nad Bečvou, která zatím není 
realizována. Dálnice je v olomouckém kraji a začátek stavby je situován severozápadně 
od Přerova. V této části navrhneme dva typy konstrukcí vozovky (tuhou a netuhou 
vozovku), přesněji se jedná o cementobetonovou obrusnou vrstvu a asfaltový koberec 
mastixový. Dále tyto obrusné vrstvy zhodnotíme dle zvolených kritérií, ke kterým 
zvolíme rozhodující procentuální váhy. Jde o kritéria typu cena, životnost a náklady na 
údržbu. Každému kritériu jsme přidělili určitou procentuální váhu a vozovka 





1        Teorie ceny  
1.1 Cena 
Cenu můžeme definovat jako požadovanou, nabízenou nebo skutečně zaplacenou 
částku, za určité zboží, výrobek či službu. Cena může být zveřejněná nebo nezveřejněná 
a také každý může mít jiný názor na její výši. V dnešní době cena představuje množství 
peněz, které vynaložíme za zboží nebo služby. 
1.2 Vývoj typů cen 
Ocenění produktu (výrobku nebo služby) se považuje za důležitý faktor v tržním 
hospodářství. Je ovlivněn výrobními náklady, situací na trhu, konkurencí, značkou a 
kvalitou produktu. Cena určuje podíl firmy na trhu a její zisk. 
Cena produktu je základním nástrojem, který řeší rovnováhu mezi nabídkou a 
poptávkou a ovlivňuje rozmístění zdrojů v rámci společnosti. [1] 
- cena pro spotřebitele (zákazníka) je celkovým množstvím finančních prostředků, 
které musí vynaložit na získání produktu. [1] 
- cena pro výrobce  je hlavním zdrojem, který tvoří jeho příjmy, je součástí 
marketingové strategie. [1] 
Cenová problematika, hlavně tvorba a užívání cen prošla historickým vývojem. 
Abychom správně pochopili současný stav, je vhodné přiblížit předchozí vývoj této 
problematiky. Model řízení ekonomiky byl charakterizován tím, že se snažil o ovládnutí 
složitosti ekonomiky z jednoho vrcholového řídícího centra. Toto se týkalo i řešení 
otázek cen. Bylo prosazováno jejich jednotné stanovení a  stabilita, tento způsob určení 
ceny se pokládal za přednost. Je potřeba říci, že právě ceny patřily k nejslabším 
článkům řízení a staly se zdrojem deformací ekonomické kvantifikace a měření, tím i 
racionálního hodnocení a rozhodování. Tyto deformace ceny vycházely z teorie, že cena 
byla vyvozena z pracovní teorie hodnoty a s ní související kategorie společensky 
nutných nákladů. Cena byla skládána ze dvou částí, z hodnoty vynaložených nákladů na 
zhotovení výrobku nebo realizace služby a části odpovídající zhodnocení těchto nákladů 
ve formě projevující se v ceně jako zisk. Složka ve formě zisku byla předmětem diskuzí, 
šlo o místo vytvoření, velikosti a kde bude ve své podstatě realizována. Pro řešení 
tohoto problému se vytvářely různá stanoviska pro stanovení příslušné ceny jako 
společensky nutných nákladů. [1] 
Nejprve to byl tzv. hodnotový typ ceny, kdy byl zisk započítán do ceny výrobků nebo 
služeb úměrně k vynaloženým mzdám, postup výpočtu zahrnoval materiálové a mzdové 
náklady a omezení mzdové rentability. Nebyla v tom započítána vybavenost výroby 
(služby) základními fondy. [1] 
Nákladový typ ceny vycházel ze soustavy výrobních nákladů (materiálové a mzdové 
náklady) a dále obsahoval rentabilitu nákladovou. Nedostatkem tohoto postupu je, že 
zvyšování ceny je řešeno růstem materiálových nákladů a také i snahou používat 
levnější výrobní prostředky (stroje, zařízení). [1] 
Výrobní typ ceny se odrážel ve věcné formě materiálních podmínek výroby. Složky 
materiálových a mzdových nákladů byly přijaty v plné výši a složka výrobních fondů 
byla omezena fondovou rentabilitu, tj.průměrnou mírou zisku vztaženou k výrobním 
fondům. Vzhledem k praktické nemožnosti kvantifikace základních výrobních fondů 
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spojených s výrobou určitého druhu výrobku nebo realizací dané služby nepřinesl ani 
tento typ dobré výsledky. Předem zmíněné nedostatky měl odstranit vícekanálový typ 
ceny. Velmi používaný byl dvoukanálový typ ceny, který přijal materiálové a mzdové 
náklady a omezení mezd a fondů pomocí příslušných rentabilit. [1] 
Další skupiny cen vychází např. z makroekonomických nákladů nebo přijaly 
redukované náklady . [1] 
V těchto skupinách cen se snižovala hodnota benefitů u zákazníků a z toho může 
vyplívat snížená poptávka u zákazníků.  [1] 
1.3 Pojetí ceny v tržní ekonomice 
Tvoření ceny na trhu nezáleží jen na obecných podmínkách trhu, ale také umístění trhu 
(př. země, …). Výše nákupů zákazníků není jen o tom jak vysoký mají plat, ale také o 
kultuře, návycích dané rodiny a sociálních podmínkách. 
Můžeme říci, že zákazníci mají k dispozici tzv. peněžní hlasy, určují co si koupí, jakou 
službu zaplatí a také o tom, co se bude vyrábět a jaká služba se bude zajišťovat.  Podle 
peněžních hlasů dochází výrobci k závěru za kolik se bude vyrábět, v jaké kvalitě, a na 
jaké technické úrovni budou produkty nebo služby. [1] 
Můžeme to zhrnout tak, že dle poptávky zákazníků, výrobci tvoří nabídky zboží/služeb 
v dané kvalitě a cenové hladině. Cena je dána ze zájmů výrobce, kterého nezajímá 
pouze zrealizovaní služby nebo zhotovení zboží za své náklady, ale také poměrný zisk. 
Dále ze zájmů zákazníka, který chce uspokojit své potřeby koupí zboží nebo služby za 
přiměřenou cenu.  
Cena je tvořena střetem nabídky a poptávky. Snažíme se dosáhnout rovnovážného stavu 
mezi nabídkou a poptávkou a tím určit úroveň rovnovážné ceny. [1] 
 
       
                                     Obr 1: Tržní rovnováha [13] 
 
Při samotné tvorbě ceny se uskutečňují tyto zákonitosti: 
Zda je poptávka větší než nabídka – cena začíná stoupat 
Zda je nabídka vetší než poptávka – cena začíná klesat 
Růst ceny způsobuje růst nabídky a pokles poptávky 
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Pokles ceny způsobuje růst poptávky a pokles nabídky 
Cena má tendenci se zastavit na úrovni, kdy se vyrovnává nabídka a poptávka. Pohyb 
cen ovlivňuje především nabídka a poptávka domácího trhu, možnost dovozu produktů 
může sehrát důležitou roli. [1] 
Pohyb cen ovlivňuje :    
- mzdová politika v zemi prodeje produktu  
- dostatek prostředků na dovoz zahraničních produktů  
- náklady na nájemné, energii, atd. 
- výdaje obyvatelstva na sociální a zdravotní služby , na školství  
- daňová politika 
- kulturně politické tradice a zvyklosti [1] 
Cenu sestavujeme na základě potřeb zákazníků a výroby zboží (realizací služeb). 
Poptávka po výrobku/službě vymezuje jednak jejich množství, které může být v tržním 
úseku prováděno za určitou cenu a jednak výši ceny, která může být prováděna za určité 
nabízené množství výrobků/služeb. Nabídka výrobce produktů je založená na výši 
vynaložených nákladů a zajišťuje prostor pro dodávky určitého objemu (produkce, 
služeb). [1] 
Nejčastější situace na trhu je v podobě velké skupiny výrobců a naproti nim stojí velká 
skupina zákazníků. Zákazníci mají různá kritéria pro hodnocení zboží, od způsobu, 
jakým je zboží prodávano, přes empatii prodejce k zákazníkovi až po samotnou cenu 
zboží. Tyto pohledy mohou ovlivnit jejich rozhodnutí o koupi tohoto výrobku. 
1.4 Funkce ceny, druhy cen 
Cena patří mezi základní ekonomické kategorie. Poukazuje na míru vzájemné 
směnitelnosti jednotlivých užitných hodnot. Cena je  výsledkem vztahů mezi nabídkou 
a poptávkou, jde o přiznání nákladů výrobců (podniků,firem,) jako společensky nutných 
nákladů. Je však třeba upozornit, že práce přenesená do zboží (výrobků, služeb) není 
vyjadřována a také není měřena například počtem hodin odpracované doby, ale nepřímo 
pomocí hodnoty daného zboží. [1] 
Cenu můžeme vyjádřit těmito složkami: 
- základní složky - mezi které můžeme zařadit náklady na material, nářadí, energii,  
náklady na pronájem a mzdy pracovníkům 
- ostatní složky    -  čistý důchod, zisk, daň z přidané hodnoty, atd. 









1.4.1 Funkce ceny 
Je důležitý marketingovým nástrojem a nástrojem podniku. Ovlivňuje chování 
zákazníků a tím i nabídku, poptávku a informuje o užitku  výrobku/zboží/službě, který 
může zákazník očekávat. 
Dělení: 
a) regulační - cena působí na chování příslušného subjektu, ovlivňuje jeho chování, 
motivuje nebo nemotivuje daný objekt, jde o působení vztahu mezi výrobou a spotřebou 
[1] 
b) stimulační - motivace při zvyšování efektivnosti výroby či služby, snižuje náklady, 
zavádí nové technologie a techniky, inovace a dokončování žádoucího sortimentu  [1] 
c) alokační (rozdělovací) - cena působí na dělení materiálových a peněžních zdrojů ve 
výrobě či službách [1] 
d) racionalizační - zaměřuje se na snižování nákladových složek [1] 
e) rozdělovací a přerozdělovací - základem je rozložení na jednotlivé složky a následný 
logický hodnotový přesun, např.zvýšení cen požadovaných vstupů do výrobního 
procesu vede ke snížení zisku na konci souhrného procesu [1] 
1.4.2 Druhy cen 
V praxi vidíme spoustu cen kolem nás. Každý den nás obklopují v obchodních domech  
nebo na internetu, jsou všude kolem nás.  
Ceny můžeme rozdělit : 
- cena pořizovací - cena pořízení a náklady spojené s pořízením (montáž, provize, 
doprava, atd.) 
- cena pořízení - skutečná hodnota majetku 
- cena reprodukční – cena odhadovaná (cenu odhaduje znalec) 
Tvorbu ceny však netvoří jen nabídka a poptávka a jejich oboustranný vztah, ale i určité 
legislativní předpisy. [1] 
Vytvoření ceny má dva základní postupné kroky a to: 
- určení ceny výrobku (produktu, služby) 
- provádění cenových změn [1] 
Základem je cena zboží/služby, která zákazníka nejvíce ovlivní zda si zboží zakoupí. Z 
toho plyne, že čím vyšší je cena, tím méně je zboží pro zákazníka atraktivní a naopak. 
Nejen cena je důležitá pro zákazníka, ale také kvalita zboží nebo provedení služeb. 
1.5 Cenová soustava a její rozvoj 
Je ucelený systém informací, návodů a postupů pro sestavení ceny stavebního díla. 
Cenová soustava v České republice prošla určitým vývojem. Snadno jí můžeme rozdělit 
do čtyř významných cenových okruhů, které spolu úzce souvisejí, vzájemně se ovlivňují 
a mnohdy i podmiňují. [1] 
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okruh velkoobchodních cen: tyto ceny najdeme hlavně v oblasti materiální výroby. Jde 
o ceny, za které prodává výrobce své výrobky nebo provádí  své činnosti (práce,služby) 
a to i ve vztahu např. ke své výrobní spotřebě, k požadavkům vlastní výstavby apod. [1] 
okruh nákupních cen: jde o ceny prvovýrobců na počátku provádění obchodních vztahů 
( dříve se využívaly zejména při nákupu zemědělských produktů od podniků a 
soukromníků) [1] 
okruh maloobchodních cen: souvisí s oblastí konečné spotřeby a nakupujeme za ně na 
vnitřním trhu. Můžeme sem zařadit také ceny za služby poskytované soukromým 
osobám, obyvatelstvu, tarify osobní dopravy a další ceny sféry vnitřního trhu [1] 
okruh kupních cen (smluvních): je to typ, cen za které tuzemští dodavatelé nabízeli své 
výrobky k exportu a také ceny zahraničních výrobců pro tuzemské dodavatele.  
V dnešní době se tento okruh podstatně rozšířil i ve vnitrostátním tržním segmentu a to i 
při stanovení cen prací a konaných služeb. [1] 
Tyto čtyři cenové okruhy je vhodné doplnit ještě dalšími a to:                                             
- tarify v dopravě a spojích, jedná se o zaplacení nákladů a zisku firmám či 
jednotlivcům poskytující dopravní či spojové služby [1] 
- ceny stavebních a montážních prací tzn. ocenění pracovních činností a výkonu 
služeb ve stavební výrobě . Zde jsme doposud využívali pro jejich stanovení určitý 
systém přirážek či doplňkových rozpočtových nákladů [1] 
- odbytové ceny se používají většinou u vybraných výrobků, představují určitý 
mezičlánek v dodavatelsko-odběratelských vztazích a to zejména tam, kde přímé 
spojení není ekonomicky výhodné [1] 
- obchodní ceny - za tyto ceny se  prodává zboží do vnitřní obchodní sítě [1] 
- Dalšími často užívanými pojmy cenových soustav jsou: 
- prozatimní cena – tuto cenu chápeme jako dočasný stav, platná v období, kdy nelze 
stanovit fakturací konečnou cenu [1] 
- přechodně platná cena – je to cena , která je omezena časově, množstvím výrobků 
nebo poskytovaných služeb, většinou pro překonání zvýšených nákladů (např. 
náběh nového výrobku apod.) [1] 
- smluvní cena – je to cena která vznikne po vzájemné dohodě mezi výrobcem a 
zákazníkem, zpravidla se vytváří pro jednotlivé případy obchodních vztahů [1] 
1.6 Cenová informační soustava 
Informační systém je vytvořen skupinou prvků a činností, jejich vlastností a 
vzájemných vztahů, které zapřičiňují přenos informací. Každý informační systém má 
jeden informační vstup a alespoň jeden informační výstup, jedná se o systém současně 
informovaný a informující.[1] 
Každá informace má dvě stránky:  
- kvantitativní - obsahuje určitost, uspořádanost a snižuje neurčitost   
- kvalitativní - obsahuje účel a význam informace [1] 
Informace můžeme rozdělit do skupin podle úplnosti, obsahu, významu, apod. Můžeme 





Cenová informační soustava je zdrojem pro rozbory, analýzy a proto musí zejména:  
- sledovat a vyjadřovat vývoj cen, cenových úrovní, cenových relací a to jak 
v tuzemsku, tak v zahraničí [1] 
- sledovat působení cen na efektivnost a hospodárnost a to jak jednotlivých 
výrobních celků (podnik, firma), tak i územních celků (teritoria, regiony, apod.) [1] 
- udělovat podklady pro tvorbu cen nových výrobků, či nově poskytovaných služeb, 
včetně informací o jejich technických a ekonomických parametrech, změnách 
užitných vlastností apod. [1] 
- udělovat podklady pro předpovídání vývoje cen (dlouhodobé i střednědobé výklady 
[1] 
- udělovat podklady pro kontrolu cen [1] 
- udělovat technické a ekonomické informace o cenách atd. [1] 
Cenovou informační soustavu lze členit podle různých hledisek a to např.: 
- na základě zdrojů informací (soustavy technických či ekonomických informací, 
správní akty aj.) [1] 
- na základě stupně řízení (federální cenový úřad, cenové příslušné orgány republik, 
rezortní ministerstva, úřady, podniky, firmy, jednotlivci, okresní či místní úřady) 
[1] 
- na základě účelu – např. informace pro předpovídaní a plánování cen, pro tvorbu 
cen, pro analýzu a kontrolu cen [1] 
Základním informačním zdrojem cenových informací jsou cenové statické výkazy. [1] 
Z  matematicko statistických metod se uvnitř cenové informační soustavy využívá 
především cenových indexů a to např:  
- jednoduchý individuální index  
- individuální index průměrných cen 
- souhrnné cenové limity např. cenový index Fischerův, Loreův [1] 
V ČR se dosud využívá  Jednotné klasifikace průmyslových oborů a výrobků , zahrnuje 
více než 9 000 reprezentantů ze 414 oborů. Od roku 1993 tato klasifikace přechází do 
zásad klasifikace Evropského společenství. [1] 
1.7 Ceny ve stavebnictví v tuzemsku 
V České republice, obdobně jako ve většině ekonomicky vyspělých zemí, patří 
stavebnictví mezi hlavní národohospodářská odvětví. Můžeme jej považovat za jeden z 
hlavních pilířů národní ekonomiky. 
Koncepce cen ve stavebnictví je větší než v jiných odvětvích. [2] 
Zahrnuje:  
- ceny v investiční výrobě (novostavby, rekonstrukce, modernizace) 







Základními právními předpisy upravujícími ceny ve stavebnictví jsou: [2] 
• zákon č. 526/90 Sb.,o cenách a prováděcí předpisy k němu:  
- vyhláška č. 580/90 Sb.,kterou se provádí zákon o cenách                        
- výměry ministerstva financí, kterými se aktualizuje seznam zboží s regulovanými 
cenami [2] 
• zákon č. 151/97 Sb.,o oceňování majetku a prováděcí předpisy k němu: 
- vyhláška č.279/97 Sb.,kterou se provádějí některá ustanovení zákona o oceňování 
majetku (tzv. vyhláška o oceňování nemovitostí),ve znění pozdějších předpisů [2] 
Ve smyslu výše uvedených právních norem jsou tedy ceny ve stavebnictví:        
- smluvní (podle zákona o cenách), ty můžeme dále rozdělit na ceny:-volné (sjednané 
ve smlouvě) [2] 
- regulované (podle zákona je možná regulace cen: věcným řízením, časovým 
řízením, úředním stanovením, cenovým moratoriem) [2] 
- zjištěné (podle zákona o oceňování majetku), ty se člení na ceny majetku:   
                 -nemovitého (stavby,pozemky) 
      -movitého (auta,stroje) 
      -finančního [2] 
1.7.1 Základní pojmy v investiční výstavbě 
Do investiční výstavby patří plánování a samotná realizace výstavby. Součástí plánu 
výstavby je určení nákladů na realizaci. Hlavní část ceny tvoří náklady na stavební a 
montážní práce včetně materiálů a výrobků, které jsou nejčastěji určené rozpočtem. 
V investiční výstavbě můžeme obchodovat s různými druhy zboží, které jsou 
klasifikovány, tříděny a číslovány ve statických klasifikacích pro svoji přehlednost a 
snadnou komunikaci. Jedná se např. o toto zboží: [2] 
- stavební materiály, hmoty, polotovary  
- stavební a montážní práce  
- stavební konstrukce 
- stavební objekty, u nichž se podle novosti používají pojmy:   [2] 
novostavba objektu - za novostavbu považujeme nově vybudovaný stavební objekt, 
který má charakter hmotného investičního majetku a tvoří ucelenou nebo alespoň 
technicky samostatnou část stavby. [2]                                                                                                          
rekonstrukce objektu - pod tímto názvem si představíme stavební úpravy , kterými při 
zachování vnějšího půdorysného a výškového objektu provádějí zásahy do stavebních 
konstrukcí, které mají za následek změnu technických parametrů, popř. i účelu 
stavebního objektu . Může být prostá, s rozšířením nebo s opravou.[2] 
modernizace objektu - tento název znamená stavební úpravy, při kterých se nahrazují 
stávající části objektů modernějšími tak, abychom odstranily následky opotřebení a 
zastarání, zvyšuje se vybavenost a použitelnost stavebního objektu. Může být prostá, 
s rozšířením nebo s opravou.[2] 
rozšíření - pod tímto názvem si představíme přístavbu nebo nástavbu, popřípadě 
současně přístavbu i nástavbu.[2] 
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oprava - tento název znamená odstranění částečného opotřebení nebo poškození 
různých částí stavebního objektu za účelem uvedení těchto částí do provozu schopného 
stavu obnovením provozní kvality, užitkovosti a bezpečnosti při uplatnění nových 
materiálů a technologií [2] 
              - dopravní výkony a práce strojů 
               - projektové práce a inženýrská činnost 




























2 Rozpočet stavby 
2.1 Rozpočet 
Rozpočet je nejrozšířenější postup k určení ceny stavebního díla. Je to forma sestavení 
ceny, podle projektové dokumentace, která nám umožní sestavení výkazu výměr. 
Rozlišujeme položkový rozpočet, který je vyjádřen jednotlivými stavebními, 
řemeslnými a montážními pracemi oceněnými jednotkovými cenami na měrnou 
jednotku těchto prací a dodávek. Můžeme se setkat se slovem slepý rozpočet, v tomto 
případě se jedná o položkový rozpočet s odstraněnými jednotkovými cenami. Slepé 
rozpočty používáme pro výběrové řízení dodavatelů. Také rozlišujeme kontrolní 
rozpočet, který se zpracovává podle skutečného provedení stavby, kterým 
konfrontujeme dodavatele.   Dále máme propočet stavby, který sestavujeme v 
předprojektové fázi a používáme k tomu cenové ukazatele. Do rozpočtu musíme take 
započítat přirážky (režie správní, režie výrobní, zisk, atd.) 
Z hlediska účelu je rozpočet zpracován zpravidla: 
- pro dodavatele jako nabídková cena stavebního objektu včetně vedlejších nákladů  
- pro investora jako orientační předběžná cena (poptávková) stavebního objektu .[3] 
Rozpočet zpracováváme v průběžných a postupných variantách podle fáze projektu a 
výstavby, studie proveditelnosti (velmi hrubě), přípravná dokumentace, projekt stavby 
pro stavební povolení, realizační dokumentace, dokumentace skutečného provedení a 
vyhodnocení stavby. V těchto fázích průběžně upravujeme a upřesňujeme cenu objektu. 
2.2 Oceňovací podklady 
Pro rozpočtování na úrovni stavebních dílů používáme položky katalogů popisů a 
směrných cen stavebních prací. Rozpočet se stanovuje na různých úrovních s různými 
podklady. Pro rozpočtování na úrovni stavebních objektů používáme rozpočtové 
ukazatele. [3] 
Při použití katalogů projektant sestavuje rozpis prací a dodávek, investor provádí 
kontrolní rozpočet a dodavatel shromažďuje informace o nákladech při zpracování 
nabídkového rozpočtu. Směrné (orientační) ceny zahrnují náklady na jednotku stavební 
práce provádění kvalitativními i kvantitativními podmínkami. Směrné ceny obsahují 
material spotřebovaný při provádění konstrukcí a prací, mzdy výrobních dělníků, 
náklady spojené s prací stavebních strojů, režie výrobní, správní a zisk. Směrné ceny 
neobsahují náklady na ochranné konstrukce, na mzdové náklady vzniklé přesčasy, na 
prostoje strojů.  
2.2.1 Rozpočtové ukazatele (RU) 
Rozpočtové ukazatele slouží pro jednoduché sestavení orientační ceny objektu a pro 
sestavení finančního plánu investic. Rozpočtové ukazatele, jinými slovy technicko 
hospodářské ukazatele (THU), používáme u předběžného rozpočtu stavby. Zjištěním 
objemových ukazatelů stavby (obestavěný prostor, zastavěná plocha) a jejich následným 





Podkladem pro zpracování THU jsou informace o již realizovaných stavebních 
objektech, a to: [3] 
- ekonomické (náklady na výstavbu) 
- technické (technologická řešení) 
- časové (délka vástavby) [3] 
2.2.2 Agregované položky 
Jsou cenové položky (např. na 1m² zdiva), tvořené z nákladů na provedení této činnosti. 
Mluvíme o nákladech na mzdy, dopravu a materiál. 
Agregované položky slouží pro podrobnější členění projektové dokumentace. Do 
stavebních dílů se používá rozpočtování agregovaných cen. Agregovaná cena se tvoří 
spojováním jednotlivých položek stavebních prací, přičemž jejich normované množství 
se určí podle jejich podílu na jednici stavebního dílu. Další možnosti je 
shromažďováním oceňovacích podkladů, kdy se do jedné agregované položky seskupí 
všechny oceňovací podklady potřebné k realizaci stavebního dílu. A můžeme také 
použít kombinaci uvedených způsobů tvorby. [3] 
Když chceme tvořit agregované ceny, je nutné brát v úvahu nejen způsob vytváření, ale 
i stupeň agregace pro různé technologické varianty realizace stavebních prací. [3] 
2.2.3 Položky jednotkových cen stavebních prací 
Když rozpočtujeme na úrovni jednotlivých stavebních prací používáme katalogy popisů 
a směrných cen stavebních prací obsahující směrné ceny, které umožňují ocenění 
většiny stavebních prací. [3] 
Ceny stavebních konstrukcí a prací se vztahují na základní kalkulační jednici, kterou je 
konstrukční prvek. Tyto ceny jsou jednotkové a jsou komplexně sestavovány do ceníků. 
Ceníky používáme pro rychlejší stanovení nabídkové ceny. Ceny si sestavuje každý 
dodavatel sám, mnohdy přitom využívá právě orientačních cen stavebních prací 
vydávaných v katalozích směrných cen. [3] 
2.3 Softwary pro tvorbu rozpočtů 
Pro zpracování rozpočtů pomocí základního softwaru na počítačích můžeme použít 
tabulkové procesory, mezi které patří jako nejpoužívanější Microsoft Excel, který 
umožňuje samostatné rozvíjení rozpočtu. Mezi specializované programy pro tvorbu 
rozpočtů patří např. Kros plus, BuidPower, Callida a Aspe.  
2.3.1 Software  BuidPower S 
Je vhodný pro uživatele, pro které je sestavování rozpočtů hlavní pracovní náplní. 
Mohou ho používat velké i střední stavební firmy. Tento program vytvořila firma RTS, 
a.s.. Je vhodný pro sestavení rozpočtu, ale také kalkulace stavební práce. 
2.3.2 Software Kros plus 
Tento problém také slouží pro sestavení nejen rozpočtu, ale také kalkulace stavební 
práce. Obsahuje celkovou podobu cenové soustavy ÚRS Praha a.s. a může pracovat i s 
jinou databází cen stavebních prací. 
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2.3.3 Software euroCALC 3 
Jedná se také o program zaměřený na uspokojování potřeb rozpočtářů a kalkulantů ve 
stavebnictví. Systém poskytuje tvorbu objemových ukazatelů, celkový přehled nákladů 
na stavbu, atd. . 
2.3.4 Software  Aspe 
Software Aspe je moderním systémem, který umožnuje pohodlnou práci s rozpočty od 
jejich sestavení, přes oceňování nabídek, po změny vzniklé v průběhu stavby. Aspe má 
k dispozici nástroje pro komunikaci s investory, přehledné sestavení harmonogramů, 
zjišťovacích protokolů a následné tvorby faktur. Lokalizace ve slovenštině, angličtině a 
němčině dělá z Aspe nástroj, který může být využíván téměř v celé Evropě. 
2.4 Třídník OTSKP - SPK 
Oborový třídník stavebních konstrukcí a prací - staveb pozemních komunikací je 
pomůckou pro zpracovatele soupisu prací stavby. OTSKP - SPK se skládá ze tří částí : 
- část I. popisovník prací  
- část II. metodický pokyn  
- část III. soubor položek 
Podle popisovníku jsme schopni vymezit předmět nabídky pro dodávku stavby pozemní 
komunikace. Účelem metodického pokynu je popsat činnosti, které vznikají při výkonu 
stavebního dozoru na stavbách pozemních komunikací.  
2.5 Podklady pro rozpočtování  
Jiným slovem pro rozpočet je tzv. kompoziční sestavení nabídkové ceny oceněním 
konstrukčních prvků. Rozpočet je nejpoúžívanějším postupem k určení ceny stavebního 
díla. [3] 
Struktura rozpočtu závisí především na : 
- účelu, pro který je rozpočet zpracován 
- na míře podrobnosti dokumentace stavby 
- na použitých oceňovacích podkladech [3] 
Pro sestavení rozpočtu jsou třeba především následující podklady: 
- projektová dokumentace  
- katalogy s cenami stavebních objektů, prací, materiálů apod. 
- technické normy 
- zákony o cenách, dani z přidané hodnoty, veřejných soutěžích, obchodní a 
občanský zákoník apod. (včetně prováděcích vyhlášek) [3] 
2.6 Projektová dokumentace 
Projektová dokumentace nám slouží pro sestavení výkazu výměr prací, materiálů a 




Náležitosti projektové dokumentace upravuje prováděcí vyhláška č. 499/2006 Sb., o 
dokumentaci staveb, která stanovuje, že projektová dokumentace stavby (projekt), se 
předkládá:  [3] 
- K ohlášení (podle § 104 odst. 2 písm. a) až d) zákona) 
- K oznámení stavby ve zkráceném stavebním řízení (§ 117 odst. 2 zákona) 
- Ke stavebnímu řízení (§ 110 odst. 2 písm. b) ) [3] 
Podle výhlášky 499/2006 Sb., o dokumentaci staveb obsahuje projektová dokumentace 
tyto části: [3] 
- průvodní zpráva  
- souhrnná technická zpráva 
- situace stavby  
- dokladová část 
- zásady organizace výstavby 
- dokumentace stavby (objektů) [3] 
Další právní normou upravující náležitosti projektové dokumentace je zákon č. 
137/2006 Sb. o veřejných zakázkách a u dopravních staveb platí vyhláška 146/2008 Sb. 
o rozsahu a obsahu projektové dokumentace dopravních staveb. [3] 
2.7 Technické normy 
Pod pojmem technické normy chápeme dokumentované dohody, obsahující technické 
specifikace nebo jiná kritéria používaná jako pravidla, směrnice, pokyny nebo definice 
charakteristik k zajištění toho, že materiály, výrobky, postupy a služby vyhovují 
danému účelu a jsou bezpečné. V ČR jsou technické normy chápány jako kvalifikovaná 
doporučení, nikoli jako příkazy. Používání technických norem je dobrovolné, avšak 
všestranně výhodné. Technické normy podporují vztah jakosti a nákladů, stanovují 
kritéria bezpečnosti a slouží jako referenční úroveň, k níž se porovnává obecná úroveň 
výrobků nebo služeb. Technické normy lze podle rozsahu působnosti rozdělit na normy 
mezinárodní (např. ISO, IEC), evropské (např. EN, ETS) a normy národní (např. ČSN, 
DIN, BS). [3] 
2.7.1 Česká technická norma 
Česká technická norma je schválená pověřenou právnickou osobou pro opakované nebo 
stálé použití vytvořená podle zvláštního zákona a označená písmenným označením 
ČSN, jehož vydání bylo oznámeno ve Věstníku Úřadu pro technickou normalizaci, 
metrologii a státní zkušebnictví. [3] 
České technické normy lze rozdělit do tří kategorií: 
- normy harmonizované – normy, které přejímají požadavky stanovené 
harmonizovanou evropskou normou 
- normy určené - normy určené Úřadem pro posuzování shody, obsahující technické 
požadavky  






Soustavu českých technických norem lze dále obsahově rozdělit na: 
- normy projektové  
- normy předmětové 
- normy zkušební  
- normy hodnotové [3] 
2.8 Sestavení rozpočtu 
Cílem rozpočtu je zjištění ceny stavebního objektu. K sestavení rozpočtu musíme mít 
dokumentaci pro stavební povolení nebo dokumentaci pro provedení stavby. Z 
projektové dokumentace provedeme výkaz výměr, který je specifickou součástí 
rozpočtu. Jeho jednotlivé položky udávají množství stavebních prací a tyto položky 
následně oceníme jednotkovými cenami. 
Struktura rozpočtu : 
- číselný kód položky  
- popis položky 
- měrná jednotka ( m², m³, atd.) 
- cena za jednu měrnou jednotku 
- cena celkem 
Podkladem k oceňování stavební produkce jsou materiály, výrobky, polotovary, 
konstrukce a stavební práce, doprava, výkony strojů, stavební objekty, provozní 
soubory. Můžeme také oceňovat průzkumné a projektové práce, inženýrskou činnost, 
náklady spojené s umístěním stavby a další druhy nákladů. V tomto oboru musíme do 
oceňování zahrnout specifika stavební výroby. [3] 
Specifika stavebnictví, která musíme zohlednit při oceňování stavební produkce: 
- jedinečnost 
- individuálnost 
- pohyblivost stavební výroby 
- poměrně dlouhý výrobní cyklus 
- velký počet výrobních procesů 
- velký vliv dopravy 
- charakter použitého materiálu 
- existence vedlejší a pomocné výroby 
- a další [3] 
Specifikace stavební výroby  způsobují, že s ohledem na individuálnost, složitost a 
materiálovou náročnost provádíme nejčastěji kalkulaci ceny stavební produkce 
skladebnou metodou. Skladebná metoda je ocenění všech konstrukcí a prací, ze kterých 
se stavební produkce skládá a výsledkem je položkový rozpočet. Podkladem ke 
stanovení  položkového nabídkového rozpočtu může být nejen projektová dokumentace, 
ale také již zpracovaný soupis prací a dodávek, výkaz výměr anebo zadání, které 
obsahuje tzv. slepý rozpočet. Slepý rozpočet je takový, který obsahuje číslo položky, 
popis položky, měrnou jednotku a množství, avšak neobsahuje cenu). [3] 
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2.8.1 Položkový rozpočet  
Jde o rozpočet, který se vyhotovuje ve fázi projektové přípravy stavby a občas je 
přílohou projektové dokumentace. Položkový rozpočet sestavujeme pomocí výkazu 
výměr  a cen z ceníků stavebních prací a dodávek.  
Zpracovat podrobný  výkaz výměr i s uvedenými výpočty je velmi pracné a časově 
náročné. Musí také být jednoznačně vyjasněny způsoby měření stavebních konstrukcí a 
prací. Uspořádání výkazu výměr musí odpovídat oceňovacím podkladům, a to jak v 
úrovni popisů stavebních konstrukcí a prací, případně materiálů dodávaných ve 
specifikaci, tak v úrovni měrných jednotek. Pod pojmem výkaz výměr si představíme 
výpočet množství stavebních prací pro jednotlivé položky podle výkresové části 
projektové dokumentace. [3] 
Ve výkazu výměr musí být přehledně zapsány jednotlivé výpočty .V zásadě se ctí 
pravidlo zápisu výměry konstrukčního prvku ve tvaru: 
                                                                                                                                                                                       
 
Výkaz výměr, sestavený podle projektové dokumentace a dodržující způsoby měření 
uvedené v příslušných technických normách obsahuje: [3] 
- popis položky 
- číselný kod - používaný v souborech stavebních prací  
- dílčí naměřená množství - uvedená vždy ke každé položce 
- množství celkem - vypočítané za jednotlivou položku 
- měrnou jednotku [3] 
Sestavení rozpočtu navazuje na řazení položek ve výkazu výměr. Položky, které v ceně 
neobsahují materiál, zařazujeme specifikace materiálů. Výpočty provádíme součinem 












výměra = délka x šířka x výška 
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3 Teorie nákladů 
3.1 Náklady 
Náklady definujeme jako spotřebu práce a prostředků, které jsou vyjádřeny penězy. 
Jinými slovy můžeme říci, že náklady nám představují vstupy do podniku a podnik tyto 
vstupy převede na výstupy v podobě výrobků, prodaného zboží a služby.  
Náklady nemůžeme zaměňovat s pojmem výdaje. Výdajem rozumíme úbytek 
hospodářských prostředků vyjádřených v penězích. [4] 
Náklady můžeme sledovat jako: 
- náklady celkové, jsou veškeré náklady obětované na celý objem produkce 
- náklady průměrné, se vypočítají jako celkové náklady dělené objemem produkce 
- mezní náklady, připadají na jednotku další produkce [4] 
3.2 Druhové členění nákladů 
Náklady můžeme členit dle druhu: 
- materiálové náklady (spotřeba materiálu, nakupovaných výrobků, polotovarů) 
- odpisy dlouhodobého majetku 
- mzdové náklady a ostatní úhrady pracovníkům za vykonanou práci 
- spotřeba prací a služeb jiných podniků (opravy, služby spojů, přeprava) 
- finanční úhrady (placené úroky a placené pojistné) [4] 
3.3 Učetní členění nákladů 
Náklady můžeme členit dle učetnictví: 
- provozní náklady jsou náklady vznikající s hlavní činností firmy, vztahují se k  
opakujícím se činnostem kromě finančních činností, do provozních nákladů 
můžeme zařadit například spotřeba materiálu, mzdy výrobních dělníků, odpisy 
dlouhodobého majetku ve výrobě, cestovné, náklady na opravy a udržování 
dlouhodobého majetku, silniční daň,….. [4] 
- finanční náklady jsou náklady vznikající v souvislosti s finančními operacemi, 
například zaplacené úroky, zaplacené pojistné,… [4] 
- mimořádné náklady obsahují ne zcela předvídatelné náklady, souvisí 
s mimořádně vzniklými účetními případy, například manka, škody, změny způsobu 
oceňování ,… [4] 
3.4 Členění nákladů v závislosti na změnách objemu produkce 
Náklady můžeme členit dle závislostí na změnách objemu produkce: 
- fixní náklady jinými slovy nepružné náklady. Celkové fixní náklady se nemění se 
změnou objemu výroby. Fixní náklady mohou vznikat i při nulovém objemu 
výroby. Do této skupiny nákladů můžeme zařadit například nájemné, náklady na 
údržbu, odpisy, mzdy technickohospodářských pracovníků. Ke změně fixních 
nákladů může dojít pouze v dlouhém období, kdy se mění skokem. Z toho vyplývá, 
že po jednorázové investici se fixní náklady opět nemění. [4] 
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- variabilní náklady jinými slovy pružné náklady se při změně objemu produkce 
mění. Do této skupiny nákladů můžeme zařadit  například spotřeba základního 
materiálu, mzdy výrobních dělníků placených úkolovou mzdou,….. [4] 
Variabilní náklady mají tři podoby: 
- proporcionální - takovéto náklady rostou stejně rychle jako objem produkce. 
Příkladem těchto nákladů mohou být náklady na základní materiál a úkolové mzdy. 
[4] 
- progresivní - takovéto náklady rostou rychleji než objem produkce. Jako příklad 
můžeme uvést  náklady na přesčasové mzdy. [4] 
- degresivní - tyto náklady rostou pomaleji než objem produkce. Příkladem těchto 
nákladů mohou být náklady na opravy dlouhodobého majetku. [4] 
Hraniční množství, neboli jinak nazýváno bodem zvratu, je kritické množství nebo 
kritický bod rentability. Hraniční množství je takové množství výrobku, při kterém se 
hospodářský výsledek mění ze ztráty na zisk nebo opačně. Analýza bodu zvratu je 
nejvíce důležitá pro manažerské rozhodování, napomáhá řešit odpovědi na různé 
otázky, například: 
- jaké maximální náklady může podnik mít, aby jeho výroba nebyla ztrátová. 
- jaké minimální množství výroby zajistí podniku zisk. 
- jaký musí být objem výroby na zajištění určitého zisku. 




      Obr 2: Graf celkových,fixních a variabilních nákladů [4, str.13] 





3.5 Členění nákladů podle fází koloběhu hospodářských prostředků 
Každý podnik si sám zajišťuje nejen výrobu produktů, ale také protřebné materiály 
k uskutečnění dané výroby a odbyt těchto produktů na trh. Každou činnost podnik 
provádí opakovaně a těmito procesy dochází ke vzniku nákladů v jednotlivých fázích, 
které podnik provádí. 
Jedná se o následující druhy členění nákladů: 
- náklady na pořízení závisí na pořízení výrobních faktorů, to je pořízení oběžného 
a dlouhodobého majetku. U oběžného majetku musíme řešit spotřebu materiálu, 
bilanci materiálu, stanovení optimální výše dodávky a stanovení optimální výše 
zásob. V případě dlouhodobého majetku se řeší dostatečné zajištění výrobní 
kapacity, průběžné obnovování dlouhodobého majetku v důsledku jeho opotřebení 
nebo rozšiřování výrobní kapacity. [4] 
- náklady na výrobu vznikají ve fázi výroby. Jde o náklady potřebné na vyrobené 
výrobky. Tyto náklady můžeme stanovit pomocí různých kalkulačních metod. 
Náklady na výrobu zahrnují mzdy výrobních dělníků, spotřebu materiálu, spotřebu 
energie,…. [4] 
- náklady na realizaci vznikají při prodeji hotových výrobků. Jde o náklady při 
skladování výrobků, náklady na obaly, mzdy pracovníků odbytu,… [4] 
3.6 Členění nákladů podle ekonomických teorií 
Explicitní náklady - tyto náklady můžeme vidět v učetnictví, týkají se plateb ve vztahu 
k jiným subjektům, například platba dodavatelům, placené mzdy zaměstnancům,… [4] 
Implicitní náklady - tyto náklady firma neplatí, když je firma používá sama, jedná se 
například o používaní vlastního majetku. Tímto se připravuje o možnost získat 
pronajmutím svého majetku někomu jinému, nájemné za jeho používání. Ušlé nájemné 
je tedy implicitní náklad. Podobně je tomu u vlastníka firmy, který ve firmě pracuje. 
Kdyby byl zaměstnán u jiného podniku, získal by za svoji práci mzdu. O tuto mzdu 
přichází, a to je další implicitní náklad. [4] 
Náklady marginální (mezní) můžeme nazývát také přírůstkové, jsou dalším druhem 
nákladů, které můžeme z hlediska ekonomických teorií sledovat. Mezi mezní náklady 
považujeme dodatečné náklady vyvolané zvýšením objemu produkce o jednu jednotku. 
Mezní náklady vyjadřují, co stojí každá další dodatečná jednotka produkce . S mezními 
náklady souvisí veličina mezní příjem. Mezním příjmem rozumíme příjem dosažený 
realizací dodatečné jednotky produkce na trhu. Důležité je porovnání mezních nákladů a 










Může dojít k následujícím třem variantám.  
- je-li mezní příjem větší než mezní náklady, dochází k růstu zisku a je vhodné 
výrobu rozšiřovat. Vyráběné množství je menší než rovnovážné množství  qe. [4] 
- je-li mezní příjem roven meznímu nákladu, nedochází již k růstu zisku. To je při 
vyráběném množství Qr. [4] 
- je-li mezní příjem menší než mezní náklad, dochází k poklesu zisku a je vhodné 
výrobu omezit. V grafu je to situace, kdy se vyrábí větší množství než qe. [4] 
                  
Obr 3: Graf rovnováhy firmy v dlouhém časovém období a vztah mezi mezními 
příjmy a mezními náklady [4, str.15] 
MC=mezní náklady, MR=mezní příjmy, AC=průměrné náklady, E=bod 
rovnováhy, qe=rovnovážné množství 
3.7 Členění nákladů podle místa vzniku 
Náklady můžeme členit dle místa vzniku: 
- prvotní náklady tímto rozumíme externí náklady, které vznikají například ve 
vztahu k dodavatelům[4] 
- druhotné náklady jsou interní, které vznikají mezi vnitropodnikovými útvary [4] 
3.8  Členění nákladů kalkulační nebo účelové  
Náklady můžeme členit dle kalkulací a účelu: 
- přímé náklady jiným slovem také jednicové, lze je přímo stanovit na kalkulační 
jednici, například spotřeba základního materiálu, mzdy výrobních úkolových 
dělníků,… [4] 
- nepřímé náklady jiným slovem také režijní, tyto náklady vznikají v případě 
výroby více druhů výrobků, proto se musí na jednotlivé výrobky uměle rozdělovat. 
Jde  například o spotřebu energie, odpisy strojů,… [4] 
Tento druh členění je významný pro sestavování rozpočtů (v rozpočtech se plánují 
náklady na celý objem výroby) a v předběžné kalkulaci (v kalkulacích se plánují 
náklady na kalkulační jednici). [4] 
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3.9 Snižování nákladů 
Celkové náklady nám ovlivňují výši zisku zda bude pro nás příznivý nebo ne, proto je 
důležité se nákladům věnovat a nezapomínat na ně. Z toho plyne čím nižší budeme mít 
náklady, tím vyšší bude náš zisk nebo tím nižší můžeme dát cenu zákazníkovi. 
Snižováním ceny výrobků se zvyšuje jejich konkurenceschopnost a zájem zákazníků o 
tyto výrobky.   
Snižování nákladů může být dvojí: 
- jednorázové snížení nákladů je nejjednodušší, ale jeho přínosy bývají nízké a 
nemají trvalý charakter. [4] 


























4 Teorie liniových staveb 
4.1 Liniové stavby 
Jsou to stavby pozemních komunikací, stavby drah a stavby trubních vedení. Obecně je 
nazýváme liniové stavby. V této bakalářské práci se budeme věnovat pozemním 
komunikacím a to konkrétně dálnicím a silnicím. V této kapitole si něco řekneme o 
historii silnic, rozdělení silnic a o druzích silnic. 
4.2 Historie silnic 
Stavění cest a silnic sahá hodně daleko do historie. Dříve výstavba probíhala hlavně 
z důvodů vojenských a obchodních pro převoz zboží. Cesty a silnice prošli velkým 
vývojem, když srovnáme silnice dnešní doby s historií.  
Zpočátku, když lidé nosili náklady ještě sámi, byly to pouhé stezky, směrově křivolaké, 
vyhýbající se různým přirozeným překážkám, se značným stoupáním a někdy i 
s vytesanými schody do příkrých strání. V době kdy lidé začali využívat zvířete jako 
nosiče, bylo třeba cesty již poněkud směrově i spádově upravit. Pro snažší pohyb 
zvířete, který nesl těžký náklad. V pozdějších dobách, hlavně když se začalo používat 
vozidel pohybujících se na kolech, bylo třeba zřizovat cesty širší, s mírnějšími sklony a 
s povrchem více nebo méně upraveným a zpevněným, které snesou tlak kol a dopravu 
za jakéhokoliv počasí. [5] 
Když to zhrneme, vývoj silnic postupoval podle vývoje tzv. nosiče nákladu od lidí, 
zvířat, až po vozidla, která by nemohla jezdit po směrově křivolakých cestách a 
neupraveném povrchu. To bychom museli převoz nákladu přizpůsobit počasí. 
Cesty, které měly  uměle upravený povrch, byly pečlivě udržované, nazýváme silnice. 
Silnice se začaly rozvíjet až po vynalezení vozidla na kolech. [5] 
První určité zprávy o silnicích můžeme najít v říši staroperské, kde byla vybudována za 
císaře Daria (521 až 453 př. n. l) rozvětvená síť dobrých silnic a na nich zřízena 
poštovní doprava.Také v Číně jsme mohli najít dobré silnice a velkolepou Čínskou zeď 
lze pokládat za určitý druh silnice. [5] 
 
                                     Obr 4: Čínská zeď [5, str.12] 
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Etruskové prováděli vozovky tak, že na urovnanou pláň sypali vysokou vrstvu písku, do 
které dále kladli mozaikovým způsobem, obloučkově, mnohostranné kameny, vozovka 
se podobala dnešní drobné dlažbě. [5] 
Od Féničanů se učili Řekové. Řekové prováděli silnice z kamene, silnice měly 
vydlážděné dva pruhy s vyhloubenými žlábky, v nichž se pohybovala při jízdě kola 
vozů jako v kolejnicích. V některých místech museli zřídít tzv. výhybky pro potřebné 
vyhnutí dvou vozidel. [5] 
Silnice Řeků nám připomínají dnešní dvojkolejné tramvajové tratě. 
      
            Obr 5:  Řecká silnice s kamennými žlábky [5, str.13] 
Římané prováděli silnice, které byly důkladně zpevněny a celková výška zpevněné 
vrstvy dosahovala 1 metr i více (obr.6). Nejspodnější část bývala tvořena vrstvou 
kamenných desek 25 až 30 cm tlustých, kladených do malty. Nato dali pevně udusanou 
vrstvu jílu, 10 až 15 cm tlustou. Tyto dvě vrstvy musely být ohraničeny po stranách 
zvlášť velikými kameny. Další vrstva, tlustá 40 až 50 cm, byla z roztlučených kamenů 
s maltou a na ní krycí vrstva tloušťky 30 cm uprostřed a 20 cm na krajích z drobných 
oblázků a kamenů, také smíchaných s maltou. Sklon povrchu se dělal na obě strany a 
tím bylo zajištěno odvodnění silnice. Mohly být ovšem také silnice jednodušší. [5] 
 
                              Obr 6: Příčný řez římskou hlavní silnicí [5, str.14] 
33 
 
4.3 Druhy a rozdělení silnic 
U nás jsme jako první dělili na silnice státní, které byly poprvé správně zřízeny podle 
tereziánského patentu z roku 1772-1778. Státní silnice nám sloužily pro dálkovou 
dopravu mezi velkými městy a velkými obchodními středisky. Statní silnice byly v 
dobrém stavu a byla u nich zajištěna kvalitní údržba. Jako další typ silnic jsme 
rozlišovali silnice zemské, které byly budovány jednotlivými zěměmi, potom silnice 
okresní a obecní. V dřívější době jsme dělili silnice na veřejné a soukromé, které si 
stavěli podniky nebo soukromníci. Jak je z toho všeho viditelné, mnoho druhů silnic 
bylo stavěno podle rozdílných směrnic. Z tohoto důvodu nebyl rychlý rozvoj dopravní 
sítě a jejich ucelené vybudování. Prvním krokem k odstranění nejednotnosti v jednom z 
nejdůležitějších hospodářských odvětví bylo zestátnění a uvedení jednotné organizace 
silniční sítě našeho státu. Tento krok byl předpokladem pro plánovanou výstavbu 
silniční sítě a rozvoj silničního hospodářství. [5] 
 
Podle státní normy ČSN 73 6101 „Projektování silnic“ se rozdělují u nás silnice: [5] 
- podle dopravní důležitosti na třídy  
- podle dopravní hodnoty a technických znaků na kategorie [5] 
 
1. Rozdělení silnic do tříd 
a) silnice I. třídy mají mezinárodní, celostátní nebo nadkrajový význam a jsou určena 
pro dálkovou a mezistátní dopravu, vlastníkem této třídy silnice je stát 
b) silnice II. třídy mají nadkrajový nebo krajový význam a jsou určena pro dopravu 
mezi okresy, vlastníkem této třídy silnice je kraj 
c) silnice III. třídy mají okresní nebo místní význam, je zde i vzájemné spojení obcí, 
vlastníkem této třídy silnice je kraj 
O zařazení silnic do tříd čili o zatřídění silnic rozhoduje ministerstvo dopravy. [5] 
 
2. Určení kategorií 
Dle dopravní hodnoty silnic, zvláště podle jejich dopravní kapacity a technických znaků 
dělíme silnice na kategorie A až E. Tyto kategorie se vzájemně odlišují šířkami a 
příčným uspořádáním, návrhovou rychlostí a návrhovými prvky na ni závislými. 
Kategorie silnic jsou určeny ministerstvem dopravy v plánu výstavby silnic, nebo může 
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           Tabulka 1: Kategorie silnic a jejich technické znaky [5, str.27] 
Technické znaky silnic 
Kategorie silnic  





120,00 100,00 80,00 80,00 60,00 
počet vozovek 2,00 1,00 1,00 1,00 1,00 
počet dopravních 
pruhů 4,00 nebo více 2,00 2,00 2,00 2,00 
šířka dopravního 
pruhu [m] 
3,75 3,50 3,50 3,25 2,75 
šířka vozovky [m] 7,50 7,00 7,00 6,50 5,50 
šířka krajnic [m] 3 ,00 nebo více 2,50 1,50 1,50 1,00 
šířka dělícího pásu 
[m] 
min. 3 - - - - 






100 až 80 80,00 80,00 60,00 40,00 
šířka krajnic [m] - 1,50 1,00 1,00 1,00 
šířka dopravního 
pruhu [m] 
3,75 nebo 3,5 3,50 3,50 3,25 2,00 
 
V normě je vysvětleno co se rozumí zvlášť obtížnými poměry. Takový případ nastává, 
když územní překážky, cenné stavební objekty nebo jiné težko překonatelné překážky 
by při zachování normálních návrhových prvků způsobily značné zdražení stavby, které 
by bylo neúměrné významu silnice. [5] 
Kategorie silnic se určují: 
- podle třídy silnice 
- podle výhledové intensity dopravy to znamená průměrný počet motorových vozidel 
za 24 hod. , který stanovuje výhledově ministerstvo dopravy  
- podle návrhové rychlosti, která závisí na tvaru a členitosti území.  
Jednotlivé třídy mají základní kategorie v rozmezí jak je uvedeno v tabulce. [5] 
            
Tabulka 2: Třídy a jejich základní kategorie v rozmezí [5, str.28] 
Třída Rozmezí kategorií Základní kategorie 
I. A,B,C A nebo B 
II. A,B,C,D,E D 
III. A,B,C,D,E E 
  
U státních silnic I. třídy použijeme kategori C jen v členitém horském terénu nebo 
výjmečně i tam, kde by široká krajnice byla nehospodárná. Pro celkovou orientaci při 
volbě kategorie silnice podle výhledové intensity dopravy udává tabulka. [5] 
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    Tabulka 3: Kategorie silnice dle výhledové intensity dopravy [5, str.28] 
Kategorie silnice A B C D E 
Návrhová rychlost [km/hod] 120 100 80 80 60 
Počet motorových vozidel 
projíždějících za 1 den  víc než 
4000 
2000        
až       
4000 
2000        
až       
3000 
1000        
až       
2000 
méně        
než       
1000 
  
Když navruhujeme silnici měli bychom ctít znaky jedné kategorie i návrhovou rychlost 
v celé její délce. Pokud musí dojít ke změně kategorie nebo její návrhové rychlosti z 
důvodů změny dopravní intenzity nebo členitosti území, musíme udělat úsek se 
stejnými znaky kategorie a návrhovou rychlostí co nejdelší. K takovéto změně musí 
dojít jen na vhodném místě, např. v průjezdu dědinou, ve které je snížená rychlost 
dopravními předpisy. Dojde-li ke změně na volné trase, musí být úsek plynulý, aby se 
řidič snáz přizpůsobil zhoršeným podmínkám na silnici. 
Podle polohy dělíme silnice na: 
- Silnice venkovské,tj. silnice jdoucí mimo zastavěná území. [5] 
- Silnice městské čili ulice [5] 
Podle provozu - můžeme dělit silnice na silnice pro provoz lehký, střední a těžký. 
Podle intenzity dopravy se staví silnice: 
- Směrově nerozdělené - to jsou takové, na níž protisměrné pruhy nejsou odděleny, 
vůbec nebo jen opticky, např. bílou čarou [5] 
- Směrově rozdělené - to jsou takové kde jsou dvě vozovky jednosměrné, s vzájemně 








5 Alternativní možnosti a substituce jednotlivých skladeb liniových 
staveb 
Jak už bylo zmíněno v podkapitole 4.1 se v této bakalářské práci zaměříme na pozemní 
komunikace – silnice (dálnice). Vzhledem ke skutečnosti, že náklady na pozemní 
komunikace jsou velké, seznámíme se s možnostmi, které nabízí různý materiál a 
technologie v těchto oblastech.  
5.1 Základní názvosloví 
 
                         Obr 7: Názvosloví příčného řezu [14]   
1 – směrový sloupek , 2 – svah výkopu , 3 – hranice silničního pozemku , 4 – mezník, 5 
– původní terén , 6 – humus a zatravnění, 7 – výkop , 8 – příkop, 9 – nezpevněná 
krajnice ,   10 – zpevněná krajnice, 11 – vodící proužek, 12 – jízdní pruh, 13 – násyp, 14 
– svah násypu,    15 – svodidlo 
 
5.2 Návrh trasy pozemní komunikace 
Trasu navrhujeme s ohledem na členitost terénu, stávající a plánovanou zástavbu, 
životní prostředí a katastr. Také musíme dbát na to aby byla bezpečná, pohodlná, 
předvídatelná a plynulá, nesmíme navrhnout rychlé přechody mezi kategorií a 
návrhovou rychlostí. 
Těleso pozemní komunikace může být: 
- zemní těleso celé v násypu 
- zemní těleso celé v zářezu (výkopu)  
- zemní těleso z části ve výkopu a z části v  násypu 
- zemní těleso na povrchu území 
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 Obr 8: Zemní těleso pozemní komunikace (vlastní tvorba dle [15]) 
Zemní těleso, jak jinak můžeme říct pozemní komunikace, tvoří spodní stavbu a je 
v kontaktu s terénem. Zemní těleso může být v zářezu, násypu a odřezu. Zemní těleso 
v nářezu můžeme vytvořit vytěžením nebo odstraněním rostlé zeminy (horniny) do 
úrovně zemní pláně. Násyp můžeme vytvořit nasypáním a zhutněním zeminy (horniny) 
do předem daných rozměrů, včetně upravení svahů a zemní pláně. A zemní těleso 
v odřezu je takové, které je v příčném směru v jedné části zářezem a v druhém násypem. 
Aktivní zónou neboli podložím vozovky, rozumíme horní vrstvu zemního tělesa, ať je 
v zářezu, nebo násypu. Uvažuje se přibližně 0,5m. Do této vrstvy zasahují jak dopravní 
zatížení tak klimatické vlivy. Zemní pláň je další část, kterou rozumíme plochu, která 
uzavírá zemní těleso ve styku s vozovkou tvořící horní líc aktivní zóny. Poslední částí je 
parapláň, která také uzavírá zemní těleso ve styku s vozovkou, tvořící spodní líc aktivní 
zóny.  
 
5.3 Zemina pro stavbu zemního tělesa a její úpravy 
Zemina je přírodní, umělý nebo recyklovaný materiál nebo jakákoliv kombinace těchto 
materiálů. [8] 
Dle ČSN 731001 rozlišujeme  
- jemné částice (menší než 0,06 mm) 
se dělí na jílovou složku (˂ 0,002 mm) a prachovou složku (0,06-0,002 mm) 
- hrubé částice ( 0,06 – 60 mm) 
se dělí na písčitou složku (0,06-2 mm) a štěrková složka (2-60 mm) 
- velmi hrubé částice (větší než 60 mm) 
se dělí na kamenitou složku ( 60-200 mm) a balvanitou složku (˃200 mm) [7] 
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                       Obr.9 Trojúhelníkový diagram [7] 
Význam zkratek: 
G1=GW …. Štěrk dobře zrněný       S4=SM… písek hlinitý 
G2=GP ….. štěrk špatně zrněný      S5=SC…. písek jílovitý 
S1=SW….. písek dobře zrněný        F1=MG... hlína štěrkovitá 
S2=SP…... písek špatně zrněný       F2=CG.... jíl štěrkovitý 
G4=GM… štěrk hlinitý                    F3=MS.... hlína písčitá 
G5=GC … štěrk jílovitý [9]             F4=CS.... jíl písčitý [9] 
ML… hlína s nízkou plasticitou , CL… hlína s nízkou plasticitou 
MI… hlína se střední plasticitou, CI… hlína se střední plasticitou 
MH… hlína s vysokou plasticitou, CH… hlína s vysokou plasticitou 
MV…hlína s velmi vysokou plasticitou, CV… hlína s velmi vysokou plasticitou 
ME… hlína s extrémně vysokou plasticitou, CE… hlína s extrémně vysokou 
plasticitou [7] 
 
5.3.1 Úpravy zemin 
Každá zemina se dá svým způsobem upravovat, neexistují žádné vlastnosti, které by 
omezovaly úpravu zemin až na technické a kapacitní možnosti technologických 
zařízení. Způsob úpravy zemin je závislý na fyzikálně-mechanických vlastnostech a 
jejich chemickém složení.  
Zeminy určené k úpravě v zemním tělese jsou obvykle: - zeminy nevhodné bez úpravy 







     Tabulka 4: Použitelnost zemin pro stavbu zemního tělesa a jejich úpravy [8, str.11] 
 
Účinky úpravy zemin 
Mechanická úprava - pomocí této úpravy dosáhneme lepších mechanických vlastností 
upravené zeminy, lepší zpracovatelnosti, vyšší smykové pevnosti a nižší stačitelnosti. 
Zvláštním případ, který můžeme použít u mechanické úpravy zemin je úprava zemin 
textilními vlákny obvykle za účelem zvýšení smykové pevnosti. [8] 
Úprava pojivy - zemina změní své okamžité chování, snížením přirozené vlhkosti, 
zvýšením únosnosti zemin a snížením jejich plasticity s cílem zlepšit zpracovatelnost 
standartními stroji pro zemní práce, zlepšit možnosti hutnění po vrstvách, upravit 
pracovní plochy pod nadložními vrstvami pro pohyb staveništní dopravy [8] 




- hydraulické silniční pojivo 









5.4 Návrh zemního tělesa 
Návrh zemního tělesa musí odpovídat zásadám a požadavkům ČSN 73 6101, ČSN 1990 
a ČSN EN 1997-1 (73 1000). Současně návrh zemního tělesa musí respektovat 
konstrukční pokyny a řešení, uvedena v těchto a souvisejících normách, zejména v ČSN 
EN 14475. Znalosti geologických poměrů a fyzikálně-mechanických vlastností zemin, 
hornin a druhotných materiálů můžeme získat geotechnickým průzkumem v souladu se 
zvláštním předpisem. [6] 
Návrh zemního tělesa se dělí na tři části. První částí jsou přípravné fáze do kterých 
můžeme zařadit vytyčení silniční osy, terénních úprav, odstranění veškerého porostu, 
sejmutí ornice a přemístění ornice pro další použití. Druhou částí jsou výkopové nebo 
násypové práce. Tyto práce se provádí ve shodě s vytyčenými směrovými prvky a 
vzorovými příčnými řezy projektové dokumentace. Zemina se převáží z výkopů do 
násypů a obráceně.  Konstrukční částí násypu je aktivní zóna, která tvoří podloží 
vozovky. Třetí fází jsou dokončovací práce kam patří rozmisťování zeminy, srovnání 
zeminy a zhutňování. [6] 
      
                           Obr.10 Provádění zemních prací [16] 
5.5 Návrh konstrukce vozovky 
Navrhování vozovek se provede podle části TP: 
- katalog vozovek 
- návrhová metoda [9] 
Vstupní údaje pro návrh vozovky jsou: 
- návrhová úroveň porušení  
- dopravní zatížení a návrhové období 
- charakteristiky podloží 
- klimatické podmínky [9] 
Stanovení návrhové úrovně porušení 
Stanovení jednotlivých návrhových úrovní porušení odpovídají funkčnímu rozdělení 
pozemních komunikací a intenzitě silničního provozu. Návrhové úrovně klasifikují 
budoucí poskytovanou provozní způsobilost vozovky a přístupný rozsah konstrukčních 





Tabulka 5: Návrhové úrovně porušení dle rozdělení pozemních komunikací [9,str.13] 
  
 
Návrhová úroveň porušení se při navrhování zajišťuje: 
- konstrukčními úpravami podloží vozovky 
- výběrem druhu konstrukčních vrstev a stavebních materiálů 
- stanovením tlouštěk vrstev vozovky odpovídajících dopravnímu zatížení 
- konstrukčními a technologickými požadavky [9] 
Pod pojmem dopravní zatížení si můžeme představit zatížení určité velikosti. Obecně 
zatížení je jakýkoliv jev, který vyvolá změnu stavu napjatosti konstrukce. Důležitým 
faktorem u netuhých vozovek je také doba trvání zatížení a to buď rychlost přejezdu 
nebo doba stání.  
Dopravní zatížení silničním provozem: 
Zatížení silničním provozem je určeno třídami dopravního zatížení, které jsou rozděleny 
dle denní intenzity těžkých nákladních vozidel v návrhovém období. [9] 
 
                 Tabulka 6: Třídy dopravního zatížení [9, str.15] 
 
TNVk - je průměrná denní intenzita težkých nákladních vozidel pro všechny jízdní 
pruhy v návrhovém období. [9] 
Návrhovým obdobím rozumíme dobu, během níž  nemá být vozovka zesilována nebo 
rekonstruována. Za zesílení vozovky se nepovažuje obnova obrusné, případně i ložní 
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vrstvy vozovky. Při návrhu nově budovaných vozovek trvalého charakteru je stanoveno 
návrhové období na 25 let a u dočasných vozovek je shodné s předpokládanou dobou 
jejich užívání. [9] 
Podloží vozovky  
Jinými slovy aktivní zóna, jak jsme se již zmínili v podkapitole 5.2, je horní vrtsva 
zemního tělesa, které může být v zářezu nebo násypu. Tuto vrstvu uvažujeme o tloušťce 
0,5 m, do které zasahuje jak dopravní zatížení, tak klimatické podmínky. 
Vlastnosti podloží jsou u návrhu vozovky  závislé na druhu zeminy a u soudržných 
zemin na vodním režimu podloží. Vlastnosti podloží můžeme ovlivnit návrhem a 
provedením zemního tělesa a podloží vozovky . [9] 
Klimatické podmínky 
Klimatické podmínky mají velký vliv na pozemní komunikace stejně jako dopravní 
zatížení. Například vlivem zamrznutí vody v pórech obrusné vrstvy komunikace může 
dojít k jejímu popraskání a tím k následnému znehodnocení vozovky. 
Abychom mohli posoudit účinek mrazu na vozovku a podloží, stanovíme 
charakteristickou hodnotu indexu mrazu. Při návrhu cementobetonových krytů se 
stanovuje průměrná roční teplota vzduchu. Tyto charakteristiky můžeme získat 
z meteorologických stanic dané oblasti pro střední dobu návratu 10 let. Návrhová 
teplota asfaltových vrstev vozovky se pro navrhování vozovek stanovuje na 15˚C. [9] 
Typy vozovek  
Vozovky můžeme rozdělit dle typu krytu vozovky a vlastností konstrukčních vrstev na 
vozovky : 
- s cementobetonovým krytem (tuhá vozovka) 
- s asfaltovým krytem ( netuhá vozovka) 
- z dlážděných prvků a dílců ( tyto vozovky můžeme zařadit mezi netuhé vozovky) 
- ze silničních dílců ( tuto vozovku můžeme zařadit mezi tuhé vozovky) 
- s nestmeleným krytem (tuto můžeme zařadit mezi netuhé vozovky) 
Návrh vozovky 
Návrh vozovek podle katalogu vozovek můžeme použít při zatížení vozidly splňujícími 
podmínky silničního provozu. [9] 
Návrh vozovek dle katalogu se musí navrhovat podle typu vozovky (tuhá, netuhá, 
dlážděná vozovka, ….), návrhové úrovně porušení a dopravního zatížení. Z těchto údajů 
můžeme určit druhy konstrukce vozovky s různými typy obrusných vrstev a 









                          Příklad konstrukce vozovky tuhé a netuhé. 
 
                                 Obr. 11 Přiklady tuhé vozovky dle katalogu [9, str.48] 
  
                                 Obr. 12  Příklady netuhé vozovky dle katalogu [9, str.50] 
Význam zkratek: 
AB - asfaltový beton 
ABVH I - asfaltový beton velmi hrubý, kvalitativni třída I 
AKM I - asfaltový koberec mastixový, kvalitativní třída I 
CB I - cementový beton, kvalitativní třída I  
KSC I - kamenivo zpevněné cementem, kvalitativní třída I 
MZ - mechanicky zpevněná zemina 
MZK - mechanicky zpevněné kamenivo 
OK - obalované kamenivo 




5.6 Konstrukční vrstvy vozovek 
Konstrukce vozovek je tvořena z více vrstev, které jsou vystavovány jak pohybu vozidel 
tak atmosférickým vlivům a musí těmto vlivům odolávat.  Konstrukci vozovky tvoří 
kryt a podkladní vrstva, ochranná vrstva, pláň zemního tělesa, podloží viz. obrázek. 
 
                                Obr 13.  Konstrukce vozovky [9] 
5.6.1 Druhy krytů vozovek 
Kryt vozovky je finální vrstvou vozovky, která musí odolávat atmosférickým vlivům, 
dopravnímu zatížení a působení chemických materiálů, které slouží k rozmrazování 
vozovek. Tato vrstva musí být rovná, protismyková, nesmí způsobovat nadměrný hluk a 
musí být bezpečná pro pohyb vozidel na vozovce. Kryt se dělí na obrusnou vrstvu a 
ložní vrstvu vozovky. 
Cementobetonové kryty vozovek (CB) 
Cementobetonové kryty jsou vyztužované nebo nevyztužované a pokládají se v jedné 
nebo ve dvou vrstvách.  
Veškeré náklady jsou nižší než u krytů asfaltových (netuhé vozovky), ale oprava bývá 
nákladnější většinou se musí provést v celé tloušťce krytu. Cementobetonové kryty se 
dají rozdělit do pěti skupin a to podle významu, účelu a třídy dopravního zatížení. [11] 
Druhy skupin: 
- skupina L : letištní dráhy a plochy 
- skupina I : dálnice, mezinárodní cesty, rychlostní cesty 
- skupina II : většina cest I třídy 
- skupina III : cesty II a III třídy, místní komunikace, parkoviště pro nákladní vozidla  
- skupina IV : účelové komunikace, parkoviště pro osobní vozidla [11] 
Když zřizujeme cementobetonový kryt jsou velmi důležité i požadavky na podkladní 
vrstvy.  
Ty můžou být tvořeny : 
- ze stmeleného kameniva nebo ze stmelených zemin a jiného vhodného materiálu 
- z nestmeleného kameniva [11] 
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U vozovek skupiny L, I, II musí být horní podkladní vrstva stmelená hydraulickým 
nebo asfaltovým pojivem. U vozovek L, I se doporučují všechny vrstvy stmelené. [11] 
Spáry v cementobetonovém krytu  mají v podstatě dvojí funkci: 
- vylučují vznik nepravidelných trhlin vlivem objemových změn cementového 
betonu  
- vlivem tepelné dilatace, zmenšují napětí vznikající v důsledku tepelného gradient v 
krytu a umožnění přerušení betonáže. [11]  
Vznik trhlin na vozovce zkracuje životnost cementobetonové vozovky z tohoto důvodu 
musíme zabránit jejich vzniku a to například včasnou rekonstrukcí, správným návrhem 
konstrukce a správným návrhem konstrukce vozovky. 
Rozprostření a zpracování betonové směsi 
Používají se dva způsoby:  
- betonování klasickým finišerem do bočnic  
- betonování finišerem s posuvnými bočnicemi [11] 
Asfaltové kryty 
Asfaltové kryty vyrábíme z asfaltových směsí, které můžeme dělit podle složení, 
způsobu výroby a kladení. Rozlišujeme směsi hutněné, válcované a lité směsi. V litých 
směsích máme velký přebytek asfaltové malty a z tohoto důvodu je můžeme klást bez 
zhutnění. Zrna hrubého kameniva musíme v litých směsích oddělovat pomocí 
asfaltového tmelu (používá se litý asfalt). Hutněné směsi musíme důkladně zhutnit, tyto 
směsi mají málo asfaltového tmelu a z toho důvodu se zrna hrubého kameniva dotýkají. 
Asfaltové kryty vozovek se dělí na :  
- asfaltový beton  
- asfaltový koberec 
- litý asfalt  [11] 
Asfaltový beton (AB)/AC 
Asfaltovým betonem se rozumí obrusná nebo ložná vrtsva s asfaltové směsi s uzavřenou 
zrnitostí kameniva. 
Podle zrnitosti kameniva můžeme asfaltový beton rezdělit: 
- jemnozrnný – ABJ/ACO 8 (s maximální velikostí zrna 8 až 11 mm)  
- střednězrný – ABS/ACO 11 (s maximální velikostí zrna 11 až 16 mm)  
- hrubozrný – ABH/ACO 16 obrusná vrstva,ACL 16 ložná vrstva (s maximální 
velikostí zrna 16 až 22 mm)  
- velmi hrubý – ABVH/ACL 22 (s maximální velikostí zrna 22 až 32 mm) [11] 
V závislosti kvalitativní třídy vrstvy se používá: 
- asfaltový beton kvalitativní třídy I – AB I/AC I 
- asfaltový beton kvalitativní třídy II – AB II/AC II 




Asfaltový koberec (AK)/SA 
Asfaltovým kobercem se rozumí krytová, popřípadě podkladová vrstva z asfaltové 
směsi specifických vlastností.  
Dělí se na asfaltový koberec:  
- mastixový – AKM/SMA 
- drenážní – AKD/PA 
- tenký – AKT/BBTM 
- otevřený – AKO [11] 
Asfaltový koberec mastixový (AKM/SMA) je obrusná vrstva s vysokým podílem 
drceného kameniva, kde se nachází mezery kamenné kostry z velké časti vyplněné 
mastixem. [11] 
Asfaltový koberec drenážní (AKD/PA) je vysoko mezerovitá obrusná vrstva, která 
dokáže odvádět srážkovou vodu a snižovat hluk. Musí se ukládat na nepropustnou 
vrstvu. [11] 
Asfaltový koberec tenký (AKT/BBTM) je obrusná vrstva z asfaltové směsi, která má 
tloušťku od 15 mm do 30 mm. [11] 
Asfaltový koberec otevřený (AKO) je obrusná, ložná nebo podkladová vrstva 
z asfaltové směsi, která má otevřenou zrnitost. [11] 
Podle zrnitosti kameniva můžeme asfaltový koberec rozdělit na : 
- velmi jemný – AKVJ (s maximální velikostí zrna 4 mm), 
- jemnozrnný – AKJ (s maximální velikostí zrna 8 až 11 mm), 
- střednězrnný – AKS (s maximální velikostí zrna 11 až 16 mm), 
- hrubozrnný – AKH (s maximální velikostí zrna 16 až 22 mm), 
- velmi hrubý – AKVH (s maximální velikostí zrna 22 až 32 mm).  [11] 
  /Upraveno dle nového dodatku označení vrstev z roku 2010 
5.6.2 Druhy podkladních vrstev 
Podkladní vrstvou rozumíme spodní část vozovky, která slouží k roznášení tlaků 
vozidel z krytu vozovky na podloží. Zhotovuje se například z kameniva těženého, 
štěrkopísku, škváry, strusky, atd. 
Podkladní vrstvy jsou většinou vícevrstvé: 
- ochranná vrstva jako první podkladní vrstva na podloží vozovky 
- podkladní vrstva obvykle jako druhá, případně další vrstva vozovky [12] 
Ochranná vrstva zajištuje: 
- zamezení pronikání podložní zeminy do konstrukce vozovky (filtrační funkce) 
- odvodnění konstrukce vozovky (drenážní funkce) 
- únosnost vozovky 
- ochranu vozovky před účinky promrzání podloží 
- vhodný podklad pro provedení následných podkladních vrstev vozovky [12] 
Podkladní vrstvy jsou: 
- nestmelené 




- stmelené asfaltem [12] 
Kvalita a tloušťka podkladních vrstev záleží na vlastnostech podloží, na účincích 
dopravního zatížení, na tloušťce cementobetonového nebo asfaltového krytu, na 
klimatických vlivech a na požadavcích odvozených z dopravního účelu pozemní 
komunikace. 
Nestmelené podkladní vrstvy 
Štěrkopísek - ŠP - vrstvu vytvoříme rozprostřením a zhutněním přírodního těženého 
kameniva (štěrkopísku navrženého podle ČSN EN 13285). Štěrkopísek, který má 
zaoblená zrna má nízké vnitřní tření a tvoří nejméně vhodnou vrstvu z hlediska 
provádění a únosnosti, vrstva se totiž při pojíždění a zatěžování snadno přetváří, mění 
svůj tvar. [12] 
Mechanicky zpevněná zemina - MZ - vrstvu vytvoříme rozprostřením a zhutněním 
zemin stanovených zrnitostí a předepsaných vlastností. [12] 
Štěrkodrť - ŠD - vrstvu vytvoříme z drceného kameniva (štěrkodrti navržené podle ČSN 
EN 13285) rozprostřením a zhutněním. [12] 
Mechanicky zpevněné kamenivo (minerální beton) - MZK - vrstva tvořená mícháním a 
vlhčením kameniva a to musíme použít nejméně dvě frakce přírodního nebo umělého 
kameniva vyrobeného v míchacím centru. [12] 
Stmelené podkladní vrstvy  
Stmelené podkladní vrstvy se vyznačují podobnými vlastnostmi jako nestmelené. 
Vrstvy se provádí podle ČSN 73 6124-1 a pro mezerovitý beton ČSN 73 6124-2 ,TKP, 
kapitola 5. Vrstvy můžeme rozlišit podle kvality, která je vyjádřená použitými materiály 
(zemina, kamenivo a pojivo), pevností v tlaku, případě pevností v příčném tahu a 
způsobu provádění.  [12] 















6 Analýza problematiky liniových staveb 
6.1 Popis zkoumaného objektu 
Zkoumaným objektem je úsek dálnice Přerov-Lipník nad Bečvou, v Olomouckém kraji. 
Začátek stavby je situován severozápadně od Přerova. Jedná se o novostavbu 
čtyřpruhové dálnice, navržena v kategorii D 26,5/120 v celkové délce 14 300 metrů. 
Dálnice je rozdělena do tří úseků a rúzných délkách. Úseky jsou označeny 101-1, 101-2, 
101-3, každý úsek má rozdílné délky úseků s obrusnými vrstvami (asfaltu a betonu). 
      
                       Obr.14 Úsek zkoumané dálnice [17] 
V rámci této bakalářské práce porovnáme dvě varianty vozovky s rozdílným krytem. 
První obrusnou vrstvou je cementobeton a druhou asfaltový koberec mastixový. V obou 
případech je navržena nestmelená podkladní vrstva typu mechanicky zpevněného 
kameniva (MZK). 
Podklady k mé bakalářské práci čerpám ze stránek Ředitelství silnic a dálnic ČR. Pro 
sestavení rozpočtu použiji software Aspe, který mi poskytne SÚS Jihomoravského 
kraje. Rozpočty budou oceněny expertními cenami 2012 a pro srovnání i expertními 
cenami 2013. 
Stavba má od roku 2004 pravomocné územní rozhodnutí i platná stavební povolení. 
Dne 31.3.2014 byla odevzdána aktualizace PDPS, ZTKP a soupisu prací. Výběrové 
řízení na zhotovitele bylo zahájeno dne 10.7.2014 odesláním oznámení o zakázce do 
věstníku veřejných zakázek. Původní termín pro podání nabídek 09.10.2014 byl 
prodloužen do 26.1.2015 – prodlouženo po dodání soupisu prací. 
6.2 Návrhy konstrukcí vozovky 
Návrhy vychází z prováděcí projektové dokumentace stavby. 
V rámci návrhu konstrukcí porovnám tuhou a netuhou vozovku. Netuhá vozovka je 
vícevrstvá vozovka s asfaltovým krytem s obrusnou vrstvou z asfaltového koberce 
mastixového SMA, tuhá vozovka má cementobetonový kryt CB I. Obě vozovky mají 
navrženou stejnou nestmelenou podkladní vrstvu z mechanicky zpevněného kameniva 





   Obr. 15 Typická konstrukce vozovky s CB krytem v ČR (vlastní tvorba) 
Dvouvrtsvý kryt 
Beton je pokládán ve dvou vrstvách. Na čerstvou spodní vrstvu se s minimálním 
časovým prodlením položí vrstva horního betonu, takže obě vrtsvy cementobetonového 
krytu jsou dokonale spojeny. Beton jednotlivých vrstev může mít stejné nebo rozdílné 
složení. 
Nevyztužený cementobetonový kryt se spárami 
Cementobetonový kryt s příčnými sparami obvykle v intervalech 3,5 až 7,5 metrů, 
desky nejsou vyztuženy a přenos zatížení na příčných sparách je zajištěn ocelovými 
kluznými trny. 
Kluzný trn 
Kluzný trn z hladké oceli, opatřený povlakem, vloženým v místě spar sousedících desek 
cementobetonového krytu. Slouží ke zlepšení přenosu zatížení rozdílného poklesu 
desek. 
Kotevní tyč 
Jedná se o ocelovou tyč, udržující spáry úzké, obvykle bývá uložená v podélné spáře 
cementobetonového krytu. 
Kluzné trny budou rozmístěny ve všech příčných sparách v pravidelných vzdálenostech 
0,25 m. Příčné spáry jsou od sebe vzdálené 6 m. Kotvy jsou umístěny 3 na každou 
podélnou spáru desky (v jednom pásu jsou 2 podélné spáry). 
Na asfaltový kryt bude použita jako obrusná vrstva mastixový koberec SMA, který má 
vysoký podíl drceného kameniva zpravidla přerušené křivky zrnitosti, kdy mezery jsou 
vyplněny mastixem. 
Mastix (asfaltová malta) je směs drobného kameniva s velikostí zrna ˂ 2mm a kamenné 
moučky, obalená asfaltem. Kryt vozovky je určem pro extrémní zatížení. 
Kostra celé směsi je postavena na vzájemném dotyku velkých zrn. Musí být použito 
velice kvalitní kamenivo. Velmi důležitá je zejména nízká otlukovost kameniva. Obsah 
asfaltu je ve srovnání s asfaltovým betonem o 6-8 % vyšší, používají se především 
modifikované asfalty.   
V rámci bakalářské práce sestavíme dva rozpočty na takto zvolené konstrukce vozovky 
a v závěru je porovnáme. 
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Celkem budou porovnána tři kritéria: cena, životnost a náklady na údržbu. 
6.2.1 Tuhá vozovka 
Skladba konstrukce vozovky: 
- cementový  beton pro obrusnou vrstvu  CB I                     300mm 
- dvouvrstvý se sparami,opatřený kotvami a trny 
- infiltrační postřik 1,0kg/m² z.p., zadrtit kam. 4/8 v mn. PI-E 
- mechanicky zpevněné kamenivo MZK                              200mm 
- štěrkodrť   ŠD                                                                     180mm 
Celkem             min  680 mm 
Vozovka dle konstrukční skladby a katalogu vozovek z TP 170 spadá do třídy 
dopravního zatížení S. Při stanovení dopravního zatížení vozovek s běžným silničním 
provozem dle ČSN 736114 užívají třídy dopravního zatížení (TDZ) s hodnotami 
průměrné denní intenzity provozu těžkých nákladních vozidel (TNV) pro všechny jízdní 
pruhy (průměrná intenzita TNV v návrhovém období zahrnuje nárůst dopravy) 
označením jako TNVk, které je pro třídu dopravního zatížení ˃ 7500 za 24h a Ncd 
(Ncd-celkový počet přejezdů návrhových náprav 100 kN v návrhovém období). 
Vozovka s cementobetonovým krytem bývá používána pro její vysokou trvanlivost a 
nízkou potřebu údržby.  Předpokládaná životnost se běžně uvádí 40 let. Oprava 
takovéto vozovky, ale bývá technologicky, časově i finančně náročná. Obvykle se 
provádí v celé své tloušťce krytu. 
6.2.2 Netuhá vozovka 
Skladba konstrukce vozovky: 
- asfaltový koberec mastixový SMA 11S                                   40mm 
(z modifikovaného asfaltu PMB 45/80-60) 
- spojovací postřik z modifikované kationaktivní    0,35 - 0,65  kg/m² 
asfaltové emulze PS-EP 
- asfaltový beton  pro ložní vrstvu ACL 22S                              60mm 
(z modifikovaného asfaltu PMB 25/55-60) 
- spojovací postřik z modifikované kationaktivní    0,35 - 0,65  kg/m² 
asfaltové emulze PS-EP 
- asfaltový beton  pro ložní vrstvu ACL 22S                              60mm 
(z modifikovaného asfaltu PMB 25/55-60) 
- spojovací postřik z modifikované kationaktivní    0,35 - 0,65  kg/m² 
asfaltové emulze PS-EP 
- asfaltový beton pro podkladní vrstvu ACP 22S                      80mm 
(z asfaltu 50/70) 
- infiltrační postřik z kationaktivní asfaltové emulze 1,0kg/m², zadrtit  
kam. 4/8 v mn. 2-3 kg/m² 
- mechanicky zpevněné kamenivo MZK                                  200mm 
- štěrkodrť   ŠD       min 190mm 




Jde o levnější variantu z hlediska nákladů na údržbu, jako variantu k vozovce s CB 
krytem, která je navržena na stejné dopravní zatížení. Tato konstrukce vozovky se 
vyznačuje nižší životností než tuhá vozovka (zpravidla se uvádí 25 let, přičemž se 
v rámci tohoto období uvažuje s výměnou obrusné vrstvy), ale má snazší udržovatelnost 
a opravitelnost. Netuhé vozovky se navrhují na vozovkách s nízkým dopravním 
zatížením, na rozdíl od vozovek s CB krytem. 
6.3 Porovnání konstrukcí vozovky 
Pro provedení jednoduššího porovnání dle stanovených kritérií provedeme bodové 
ohodnocení kritérií a tím stanovíme lepší konstrukci vozovky.  
První kritérium cena, bude mít větší váhu než další kritéria životnost a náklady na 
údržbu. Cena bude dána jako 50%, životnost 25% a náklady na údržbu 25%. Bude to 
hodnoceno 0-100 bodů a podle tohoto určíme lepší konstrukci vozovky. 
Celková cena 
Při cenovém porovnání pomocí rozpočtu jseme zjistili údaje uvedené v tabulce. 










Cementový beton 305 349 396,2,-  834 023 436,5,- 1 295 705 869,- 
Asfaltová vrstva 156 333 036,3,- 
Tabulka 8: Cenové porovnání navrhovaných konstrukcí v Expertních cenách 2012 
(vlastní tvorba) 
Obrusná vrstva vozovky Komunikace 
v [Kč] 






Cementový beton 27 020,33,- 31 244,15,- 90 608,80,- 100b. 
Asfaltová vrstva 32 344,32,- 84b. 
V celkovém porovnání použijeme navrhovanou konstrukci s nižší cenou. 
Životnost vozovky 
V průběhu prvních 25 let od vybudování vozovky se v případě cementobetonového 
krytu musí provést obnova těsnění spár, obnova protismykových vlastností a lokální 
opravy. V případě asfaltového krytu dochází k vyjíždění kolejí, zhoršení 
protismykových vlastností vozovky a ke vzniku trhlin. Proto se počítá s výměnou 
obrusné vrstvy a někdy i ložné vrstvy v průběhu tohoto období. 
Vývoj poruch vozovek a s tím spojená doba životnosti je závislá na intenzitě dopravy 
v daném úseku, navrženém technickém řešení vozovky a volbě použitého typu směsi a 
pojiva. Když chceme zohlednit technologii s vyššími pořizovacími náklady, musíme 
také zohlednit budoucí nižší náklady a to náklady na údržbu vozovky, cykly oprav a 




           Tabulka 9: Porovnání vozovek dle životnosti (vlastní tvorba) 
Obrusná vrstva  vozovky Životnost vozovky Bodové hodnocení 
Cementový beton 40 let 100b. 
Asfaltová vrstva 25 let 63b. 
 
Náklady na údržbu/opravy 
Udržovací náklady - běžná údržba  
                    - opravy 
Pro účely ocenění nákladů na údržbu, opravy a rekonstrukce vozovek se používají 
katalogy orientačních cen stavebních prací vydávaných různými institucemi, vychází se 
z údajů vedených v českém systému hodnocení silnic CSHS (HDM-4). 
Tabulka 10: Varianta tuhé vozovky, s cementobetonovým krytem - cena realizace na 
1m²[10, str.16]                            
 
 
Tabulka 11: Varianta netuhé vozovky, s asfaltovým krytem - cena realizace na 1m² [10, 
str.16] 
 M.J. J.cena/KČ 
Výměna obrusné vrstvy-SMA v tl. 40mm m² 350,- 




Podle uvedených tabulek jsou ceny na údržbu vozovky s cementobetonovým krytem 
vyšší než ceny na údržbu vozovky s asfaltovým krytem . 
 
Tabulka 12: Porovnání vozovek dle nákladů na údržbu (vlastní tvorba) 
Obrusná vrstva vozovky  Náklady na údržbu/m² Bodové ohodnocení  
Cementový beton 9830,- 9b. 
Asfaltový mastixový koberec 910,- 100b. 
 
 M.J. J.cena/KČ 
Obnova těsnění spár m² 70,- 
Obnova protismykových vlastností m² 200,- 
Broušení a vyrovnání desek m² 560,- 
Lokální opravy správkovou maltou m² 4000,- 




V celkovém porovnání těchto navržených konstrukcí a přidělením stanovených vah na 
kritéria, nám vyšla lépe konstrukce s asfaltovou obrusnou vrstvou a to s celkovým 
počtem 82,75 bodů. Navzdory tomu konstrukce s cementobetonovou obrusnou vrstvou 
dosáhla pouze 77,25 bodů. I když vyšla cena jednoho metru asfaltové obrusné vrstvy 
vyšší a životnost nižší, tak jsou v těchto příkladech rozhodujícím kritériem náklady na 
údržbu, které v tomto případě rozhodly o vítězi. Výše nákladů na údržbu asfaltové 
obrusné vrstvy je o hodně nižší než u vrstvy cementobetonové. 













(body * %) 
Cena 0,50 84 42 100 50 
Životnost 0,25 63 15,75 100 25 
Celkem 0,75 147 57,75 200 75 
Údržba 0,25 100 25 9 2,25 
 
Z důvodů velkých nákladů na údržbu u cementobetonové obrusné vrstvy se budeme 
trochu podrobněji věnovat této problematice. 
Každá porucha na komunikaci má svoji závažnost z hlediska provozní způsobilosti 
vozovky a únosnosti vozovky a tím dochází k ovlivnění bezpečnosti na pozemní 
komunikaci, rychlosti, plynulosti a pohodlí při jízdě vozidel. Každá porucha zvyšuje 
náklady a snižuje komfortní jízdu. 
Na začátek si stanovíme základní pojmy. Pod pojmem údržba a oprava si každý může 
představit něco jiného, tak si uvedeme co si pod těmito pojmy představit. 
Běžná úprava komunikací zahrnuje drobné, místně vymezené tyto práce, jejichž potřebu 
jsme zjistili v rámci prohlídek komunikací. Můžeme sem zařadit jednotlivé práce: 
- Údržba vozovky a krajnic - sem zařadíme vysprávku asfaltového a 
cementobetonového krytu  
- Údržba dopravního značení, dopravních zařízení - kam zařadíme svislé a 
vodorovné dopravní značky a zařízení, zrcadla, veřejná osvětlení, světelná 
signalizační zařízení sloužící k řízení dopravy, … 
- Údržba odvodňovacího zařízení - sem zařadíme propustky, rigoly, skluzy, trativody 
a vsakovací jímky, ... 
- Údržba svahů a násypů zemního tělesa komunikace   
- Údržba ploch a vybavení odpočívek, odstavných a parkovacích ploch a ostatní 
součásti komunikace 
- Ošetřování silniční vegetace 
Souvislá údržba zahrnuje rozsáhlejší práce v souvislých úsecích sloužící k zachování a 
obnově původních vlastností. Podkladem, který použijeme pro rozhodnutí zda je 
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budeme provádět, jsou výsledky systému hospodaření s vozovkou, popřípadě můžeme 
použít i vyhodnocené údaje z prohlídek vozovky. Sem zařadíme následující práce: 
- Obnova opotřebované obrusné vrstvy, zpevnění a úprava krajnic 
a) u vozovek s asfaltovým krytem provádíme obnovu krytu, obnovu protismykových 
vlastností krytu, obnovu rovnosti krytu, atd. 
b) u vozovek s cementobetonovým krytem provádíme obnovu protismykových 
vlastností krytu, obnovu rovnosti krytu 
- Úpravu zemního tělesa a jeho zabezpečení zřízením zdi 
- Odstranění výmrazků v souvislých úsecích 
Opravy komunikací jsou stavební práce, při kterých zachováváme vnější ohraničení 
stavby, zlepšujeme jejich parametry a zvyšujeme jejich bezpečnost. Do oprav můžeme 
zařadit tyto práce: 
- Zesílení nebo rozšíření vozovky nebo krajnic 
- Provádění tenkých vrstev, které nám zajistí zlepšení povrchových vlastností  
- Opravy poklesů desek 
- Opravy nerovnosti na sparách 
Pod pojmem rekonstrukce si představíme opravu krytu, při které se vyměňuje popřípadě 
rozšiřuje kryt v celé jeho tloušťce v ucelených úsecích. 
Cementobetonový kryt v rekonstruovaném úseku se odstraní v souladu s dokumentací 
způsobem, uvedeným v technologickém předpisu zhotovitele. Odstranění porušeného 
betonu provedeme tak, aby nedošlo k narušení podkladních vrstev. Podklad pod 
rekonstruovaným krytem musí být dostatečně pevný, únosný a rovný; musí být zajištěna 
stejnoměrná tloušťka nového krytu. Horní vrstvy podkladu nebo jejich povrchové 
vrstvy, pokud jsou zřejmou příčinou poškození, musí být odstraněny odfrézováním a 
nahrazeny novou úpravou v souladu s dokumentací stavby. 
                 
                         Obr. 16 Oprava a úprava povrchů silnic [18] 
Vady, které vznikají na komunikacích mohou zasahovat jejich větší část, eventuálně 
celou plochu úseku. K rozhodnutí jak velký rozsah a jakou technologií budeme opravu 
provádět se rozhodneme pomocí podrobných znalostí stavu krytu komunikace, 
inventarizací poruch a stanovení jejich příčin. Při návrhu údržby nebo opravy bereme do 
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úvahy i ekonomické posouzení navržené technologie. Do posouzení se vybere ten 
soubor prací údržby nebo oprav, který má při jeho životnosti nejnižší průměrnou cenu 
nebo náklady na provedení. Musí také vzít v úvahu i náklady na řízení nebo odklon 
silničního provozu v době, kdy provádíme údržby nebo opravy plus případné ztráty času 
a nehodovost. Vybereme tu technologii souvislé údržby a opravy, která má minimální 




Průměrná cena - průměrná cena nebo náklady v [KČ] / rok 
Cena - celková cena nebo náklady vynaložené na údržbu nebo opravy včetně nákladů na 
regulaci dopravy [KČ] 
Životnost - předpokládaná doba životnosti údržby nebo oprav při existujícím dopravním 
zatížení 
Při provádění oprav, ať jde o opravy lokální nebo souvislé, dojde k omezení silničního 
provozu na komunikacích. Z tohoto důvodu musí zhotovitel předem určit omezení 
dopravního provozu, aby nedošlo k snížení jakosti práce. Práce na komunikacích musí 
být zorganizována tak, aby doba nutného dopravního omezení byla co nejkratší.  
Opravy krytu vozovek rozeznáváme lokální a souvislé. První formu oprav tvoří opravy 
lokální, při kterých musíme omezit dopravu do jednoho pruhu. U těchto oprav si 
můžeme představit např. opravy spár z důvodů nerovností, které se u 
cementobetonového a asfaltového krytu provádějí stejným způsobem a to tak, že 
zničené spáry vyfrézujeme a opravíme pomocí správkových hmot. Cena u 
cementobetonového krytu je 70 Kč/m2 a u asfaltového krytu 60 Kč/m2. Po zatvrdnutí 
spár můžeme rozšířit provoz do obou pruhů. Tato oprava zabere cca 1 den.  
                                 
                             Obr. 17 Oprava spár u dálnic [18] 
Když přejdeme k opravám souvislým, ke kterým patří oprava krytu v jeho celkové 
tloušťce, zvýší se nám časová náročnost a tím i omezení dopravy na delší dobu. Opět 
musíme uzavřít jeden pruh a v druhém provádět opravy, které se provádí tak, že u 
cementobetonového krytu odstraníme kryt v celé jeho tloušťce, zkontrolujeme 
podkladní vrstvu, u které nesmí dojít k porušení a položíme nový cementobetonový 
kryt. U asfaltového krytu porušený kryt odfrézujeme tak, aby nedošlo k porušení 
podkladové vrstvy. Kryt pořádně zhutníme a necháme zatuhnout. U souvislé opravy 
asfaltového krytu nedochází k dopravní uzavírce déle než jeden den, ale u 
Průměrná cena = cena / životnost 
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cementobetonového krytu trvá dopravní uzavírka minimálně tři dny z důvodů vyzrání a 
zatvrdnutí cementobetonu. Cena u cementobetonového krytu je v tomto případě 5000 
Kč/m2 a u asfaltového krytu 350 Kč/m2 . Více naceněných oprav u těchto krytů najdeme 
v tabulce číslo 10 a 11. 
                       
               Obr. 18 Příklad opravy cementobetonového krytu [18] 
V případě, že je pojízdný jen jeden pruh, dochází ke škodám na silnicích nižší třídy a to 
z důvodu, že lidé se raději vyhnou kolonám, které vzniknou při zúženém provozu. Tím 
vznikají náklady na údržbu silnic nižších tříd. Dalším problémem je vzniklá 
nedochvilnost u lidí, u kterých pak může docházet k finančním ztrátám. V neposlední 
řadě si můžeme uvést zvýšenou frekvenci dopravního provozu v přilehlých městech, 
která může vést k zvýšení nehodovosti v dané lokalitě. 
Dle mého názoru by problém omezení dopravy vyřešil třetí jízdný pruh, který je 
v zahraničních krajinách běžnou součástí dálnic. Při celkové rekontrukci 
cementobetonového krytu bychom potom uzavřeli jeden jízdní pruh, zatím co by 

















Bakalářská práce se zabývá zjištěním rozdílu mezi cementobetonovou obrusnou vrstvou 
a asfaltovou vrstvou a to převážně z hlediska nákladů na údržbu, které jsou u 
cementobetonové obrusné vrstvy vysoké, jelikož opravy je nutné provádět v celé 
tloušťce krytu. Délka u lokálních oprav je shodná u obou krytů. V případě oprav 
souvislých úseků je u cementobetonových krytů doba delší. 
Otázka tedy zní, proč používat cementobetonový kryt, když má tak velké náklady na 
údržbu. Hlavním důvodem je vysoká odolnost vůči dopravnímu zatížení. V případě 
asfaltového krytu by v krátkém časovém horizontu došlo k poškození obrusné vrstvy a 
následně k její celkové rekonstrukci. Jako příklad si můžeme uvést kruhovou křižovatku 
v městské části Brno – Slatina, kde vlivem dopravního zatížení od vysoké frekvence 
projíždějících těžkotonážních vozidel byly vidět značné poruchy vozovky.   
Cementobetonový kryt je určen hlavně pro dálnice a silnice I. třídy pro jeho delší 
životnost a nižší pořizovací náklady. 
Jednotlivé části dálnice vyžadují oba kryty, cementobetonový i asfaltový. Vysokou 
odolnost vůči dopravnímu zatížení, lepší světlost vozovky a trvanlivost protismykové 
úpravy na obrusné vrstvě vozovky zabezpečuje cementobetonový kryt. Možnost 
recyklace při rekonstrukcích vozovek nám umožňuje kryt asfaltový, který je také 
vhodný při výstavbě mostů a tunelů a využívá se i v intravilánu měst a obcí. 
Stejně jako všechno v životě, tak i jednotlivé kryty vozovek mají své výhody a 
nevýhody. Při návrhu dopravních staveb jsou důležité oba, jelikož spolu plní nezbytnou 
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